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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

(§4) Verfahren zur Steuerung von zwei Kupplungen eines Kraftfahrzeuges 

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung von 
zwei Kupplungen (K1, K2) eines Kraftfahrzeuges, wobei 
die beiden Kupplungen (K1, K2) zur Realisierung der 
Schaltvorgange eines Kraftfahrzeuggetriebes dem Getrie- 
be, insbesondere einem Doppelkupplungsgetriebe (1), 
vorgeschaltet sind, wobei mit Hilfe der ersten Kupplung 
(K1) zumindest eine erste Gangstufe (1. Gang) (G1) und 
mit Hilfe der zweiten Kupplung (K2) zumindest eine zwei- 
te Gangstufe (2. Gang) (G2) realisierbar ist, namlich die 
erste Kupplung (K1) bei eingelegter erster Gangstufe (G1) 
zumindest teilweise geschlossen ist und die zweite Kupp- 
lung (K2) bei eingelegter zweiter Gangstufe (G2) zumin- 
dest teilweise geschlossen ist, wobei zumindest beim An- 
fahrvorgang des Kraftfahrzeuges beide Kupplungen (K1, 
K2) ansteuerbar sind. 

Die Lebensdauer der Kupplungen (K1 und K2) sind da- 
durch erhoht, daft die aktuelle Kupplungstemperatur der 
jeweils - zumindest teilweise - geschlossenen Kupplung 
(K1 bzw. K2) ermittelt wird, dafcfurden Fall einer ermittel- 
ten thermischen Oberlastung dieser Kupplung (K1 bzw. 
K2) diese Kupplung (K1 bzw. K2) geoffnet und die jeweils 
andere Kupplung (K1 bzw, K2) geschlossen und zusatzlich 
der entsprechende Gangstufenwechsel im Getriebe 
durchgefiihrt wird. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung 
von zwei Kupplungen eines Kraftfahrzeuges, wobei die bei- 
den Kupplungen zur Realisierung der Schaltvorgange eines 
Kraftfahrzeuggetriebes dem Getriebe, insbesondere einem 
Doppelkupplungsgetriebe, vorgeschaltet sind, wobei mit 
Hilfe der ersten Kupplung zumindest eine erste Gangstufe 
(1. Gang) und mit Hilfe der zweiten Kupplung zumindest 
eine zweite Gangstufe (2. Gang) realisierbar ist, namlich die 
erste Kupplung bei eingelegter erster Gangstufe zumindest 
teilweise geschlossen ist und die zweite Kupplung bei ein- 
gelegter zweiter Gangstufe zumindest teilweise geschlossen 
ist, wobei zumindest beim Anfahrvorgang des Kraftfahrzeu- 
ges beide Kupplungen ansteuerbar sind. Im Stand der Tech- 
nik, von dem die Erfindung ausgeht, ist ein Verfahren zur 
Steuerung von zwei Kupplungen eines Kraftfahrzeuges be- 
kannt (DE 198 02 820 CI), wo eine Doppelkupplung, also 
die beiden Kupplungen, die einem Stufengetriebe vorge- 
schaltet sind, nur beim Anfahren, also beim Anfahrvorgang 
angesteuert werden, namlich gleichzeitig betatigt werden. 
[0002] So sind Doppelkupplungsgetriebe, die vorzugs- 
weise als Automatgetriebe ausgefuhrt sind, bekannt, denen 
Kupplungen vorgeschaltet sind, die als Lamellenkupplun- 
gen ausgefuhrt sind. Zur Kuhlung der Kupplungen, insbe- 
sondere um eine thermische Uberlastung der Kupplungen zu 
vermeiden, sind diese olgekuhlt. Wenn beispielsweise das 
Fahrzeug "am Hang stehend gehalten werden soil, kann eine 
Uberhitzung der Lamellen iiber einen gewissen Zeitraum 
hinweg verhindert werden. 

[0003] In einem weiteren Kraftfahrzeug-Marktsegment, 
namlich im Bereich besonders sparsamer Fahrzeuge ("3-L- 
Auto") haben sich in jungster Zeit Getriebe etabHert, die 
ebenfalls automatisch schalten, namlich sogenannte auto- 
matisierte Handschaltgetriebe (ASG). Derartige Getriebe 
mussen bei jeder Schaltung den Triebstrang auftrennen und 
konnen deshalb nur mit Zugkraftunterbrechung schalten. 
Der Wirkungsgrad dieser Getriebe ist nicht immer optimal, 
da hier die Notwendigkeit gegeben ist, im Getriebe selbst 
eine Olpumpe zu installieren, die permanent Druckol liefert, 
so daB die Olpumpe selbst eine standige "Leistungssenke" 
darstellt. 

[0004] Daher geht man auch in diesem Kraftfahrzeug- 
Marktsegment, also im Bereich sparsamer Fahrzeuge dazu 
iiber, diese beispielsweise mit einem Doppelkupplungsge- 
triebe auszustatten, denen zwei trockene Kupplungen vorge- 
schaltet sind, um einen guten Schalt- und Fahrkomfort zu er- 
reichen. Diese trocken ausgefiihrten Kupplungen, d. h. diese 
"Trockenkupplungen 0 , benotigen keine standige Olkiihlung. 
Die Ansteuerung kann daher direkt elektrisch oder mittels 
intermittierend arbeitendem Hydroaggregat erfolgen, so daB 
eine permanent laufende Olpumpe dann iiberflussig ist. Bei 
derartigen Doppelkupplung sgetrieben ist allerdings, wie bei 
herkommlichen automatisierten Schaltgetrieben auch, das 
Problem existent, daB es leicht zu einer thermischen Uberla- 
stung der Kupplungen kommen kann. Ein Fahrer, der ein 
derartiges System, insbesondere ein automatisiertes Schalt- 
getriebe bedient, hat den Eindruck, mit einem Automaten zu 
fahren, er wird daher auch die Bedienbarkeit und Bean- 
spruchbarkeit eines Automaten erwarten, wohingegen der 
Fahrer eines - normalen -Handschaltgetriebes die Kupplung 
selbst standig betatigen muB. Diese Aufgabe wird bei Dop- 
pelkupplungsgetrieben bzw. automatisierten Handschaltge- 
trieben vom Getriebesteuergerat ubernommen. Hierdurch 
wird der Fahrer leicht dazu verleitet, iiber einen langeren 
Zeitraum hinweg eine bestimmte Gangstufe im Getriebe 
eingelegt zu lassen, beispielsweise den 1. oder 2. Gang, wo- 
bei das Getriebesteuergerat die entsprechende Kupplung so 



ansteuert, daB diese beispielsweise bei einer Anfahrt am 
Berg mit Anhangerbetrieb schleift, so daB diese iiberlastet 
wird, d. h. eine thermische Uberlastung der Kupplung statt- 
findet, was fiir die Lebensdauer einer derartigen Kupplung 

5 sehr von Nachteil ist. 

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, 
das bekannte Verfahren derart auszugestalten und weiterzu- 
bilden, daB die Lebensdauer der Kupplungen erhoht ist, ins- 
besondere die thermische Uberlastung der Kupplungen ver- 

10 mieden wird. 

[0006] Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist nun dadurch ge- 
lost, daB die aktuelle Kupplungstemperatur der jeweils - zu- 
mindest teilweise - geschlossenen Kupplung ermittelt wird, 
daB fur den Fall, einer ermittelten thermischen Uberlastung 

15 dieser Kupplung, diese Kupplung geoffnet und die jeweils 
andere Kupplung zumindest teilweise geschlossen und zu- 
satzlich der entsprechende Gangstufenwechsel im Getriebe 
durchgefuhrt wird. Das erfindungsgemaBe Verfahren sieht 
vor, daB die thermische Belastung der Kupplungen, zumin- 

20 dest aber der gerade "aktiven Kupplung" standig kontrolliert 
wird. In Abhangigkeit von der ermittelten Kupplungstempe- 
ratur wird dann zu einem erforderlichen Zeitpunkt, namlich 
dann, wenn die naktive Kupplung" thermisch uberlastet ist, 
von dieser Kupplung auf die jeweils andere Kupplung um- 

25 geschaltet, wobei gleichzeitig bzw. zusatzlich der entspre- 
chende Gangstufenwechsel innerhalb des Getriebes reali- 
siert wird. Dies hat zur Folge, daB die Kupplung, die ihren 
> thermischen Grenz-Belastungszustand" erreicht hat, eben 
nicht mehr benutzt wird, d. h. abkuhlen kann, so daB eine 

30 Uberhitzung verhindert ist. Im Endeffekt erhoht sich hier- 
durch die Lebensdauer der Kupplung bzw. der entsprechen- 
den Kupplungselemente, da die eben sich nicht im Eingriff 
befindliche Kupplung die Moglichkeit hat, sich abzukuhlen. 
Im Ergebnis sind die eingangs beschriebenen Nachteile ver- 

35 mieden. 

[0007] Es gibt nun eine Vielzahl von Moglichkeiten, das 
erfindungsgemaBe Verfahren in vorteilhafter Art und Weise 
auszugestalten und weiterzubilden. Hierfur darf zunachst 
auf die im Patentanspruch 1 nachgeordneten Patentansprii- 

40 che verwiesen werden. Im folgenden soli nun ein bevorzug- 
tes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung anhand der folgen- 
den Zeichnung und der dazugehorenden Beschreibung na- 
her erlautert werden. In der Zeichnung zeigt: 
[0008] Fig. 1 ein Doppelkupplungsgetriebe mit zwei vor- 

45 geschalteten trockenen Kupplungen in vereinfachter sche- 
matischer Darstellung und 

[0009] Fig. 2 ein Blockschaltbild in vereinfachter schema- 
tischer Darstellung zur Verdeutlichung des Schaltschematas 
bzw. Steuerschematas des erfindungsgemaBen Verfahrens. 

50 [0010] Die Fig. 1 zeigt hier ein schematisch dargestelltes 
Doppelkupplungsgetriebe 1 mit zwei Eingangswellen, nam- 
lich einer ersten Eingangs welle El und einer zweiten Ein- 
gangswelle E2. Der ersten Eingangswelle El ist eine erste 
Kupplung Kl zugeordnet, wobei der zweiten Eingangswelle 

55 E2 eine zweite Kupplung K2 zugeordnet ist. Das hier darge- 
stellte Doppelkupplungsgetriebe 1 wird durch eine Brenn- 
kraftmaschine angetrieben, deren Kurbelwelle 2 schema- 
tisch dargestellt ist. Die beiden Kupplungen Kl und K2 sind 
als sog. ntrockene Kupplungen", also als nicht-olgekiihlte 

60 Kupplungen, namlich vorzugsweise als Reibkupplungen 
ausgefuhrt. Die beiden Kupplungen Kl und K2 weisen ei- 
nen gemeinsamen auBeren Kupplungskorb 3 auf und sind 
konzentrisch nebeneinander angeordnet. Uber die hier vor- 
gesehenen Reibplatten 4 bzw. 5 ist die erste Eingangswelle 

65 El bzw. die zweite Eingangswelle E2 mit dem Kupplungs- 
korb 3 bzw. der Kurbelwelle 2 zur Ubertragung eines ent- 
sprechenden Drehmomentes verbindbar. Die erste Ein- 
gangswelle El ist hier als Vollwelle ausgebildet. Die zweite 



DE 100 43 060 A 1 



3 



Eingangsweile E2 ist hier als Hohlwelle ausgebildet und 
umgibt die erste Eingangsweile El . 

[0011] Das hier dargestellte Doppelkupplungsgetriebe 1 
weistim wesentlichen sieben Gangstufen auf, namlich sechs 
Vorwartsgange und einen Ruckwartsgang (bzw. zwei Ruck- 5 
wartsgangstufen). Jede Gangstufe ist durch ein Zahnradpaar 
gebildet. Die sechs Vorwartsgange sind in Fig. 1 ersichtlich 
durch die Bezifferung "Gl" bis "G6". Der Ruckwartsgang 
ist hier durch die Bezifferung M R1" bzw. "R2 M dargestellt. 
Jede einzelne Gangstufe, also jeder der Vorwartsgange "G 1 " 10 
bis "G6" wird durch ein entsprechendes Zahnradpaar gebil- 
det. Hierbei stehen die Zahnradpaare I bis VI fur die einzel- 
nen entsprechenden Gange "Gl" bis "G6". 
[0012] Die Antriebsrader der Gangstufen Gl und G3, also 
die Zahnrader la und Ilia, sind mit der Eingangsweile El 15 
fest verbunden, wobei die Abtriebsrader der Gange Gl und 
G3, also die Zahnrader lb und Illb als Losrader ausgefuhrt 
sind, und iiber eine erste Schiebemuffe 6a entsprechend ge- 
schaltet, namlich mit der ersten Getriebeausgangswelle 7 
wirksam verbunden werden konnen. Die Antriebsrader der 20 
Gange G2 und G4, also die Zahnrader Ila und IVa sind mit 
der Eingangsweile E2 fest verbunden, wobei die Abtriebsra- 
der der Gange G2 und G4, also die Zahnrader lib und IVb 
als Losrader ausgefuhrt sind und iiber eine zweite Schiebe- 
muffe 6b entsprechend geschaltet werden konnen. Die Ab- 25 
triebsrader der Gange Gl bis G4, also die Zahnrader lb bis 
IVb, liegen alle auf der ersten Getriebeausgangswelle 7. 
[0013] In diesem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel des 
hier dargestellten Doppelkupplungsgetriebes 1 ist aber noch 
eine zweite Getriebeausgangswelle 8 vorgesehen, mit deren 30 
Hilfe der fiinfte und sechste Gang G5 und G6 realisierbar ist 
Hierzu weist die erste Eingangsweile El zusatzlich noch ein 
Antriebsrad, namlich das Zahnrad Va auf, das mit der Ein- 
gangsweile El fest verbunden ist und mit einem Abtriebs- 
rad, namlich dem Zahnrad Vb, das auf der zwei ten Getriebe- 35 
ausgangswelle 8 angeordnet ist, in Eingriff steht. Hierbei ist 
das Abtriebsrad des funften Ganges G5, also das Zahnrad 
Vb, als Losrad ausgefuhrt und durch eine dritte Schiebe- 
muffe 6c entsprechend schaltbar, d. h. mit der zweiten Ge- 
triebeausgangswelle 8 wirksam verbindbar. SchlieBlich 40 
dient das Antriebsrad des vierten Ganges G4, das mit der 
zweiten Eingangsweile E2 fest verbunden ist, also das Zahn- 
rad IVa gleichzeitig auch als Antriebsrad fur den sechsten 
Gang G6, hierzu ist auf der zweiten Getriebeausgangswelle 
8 ein entsprechendes Abtriebsrad, namlich das Zahnrad Vlb, 45 
angeordnet, das durch eine vierte Schiebemuffe 6d entspre- 
chend schaltbar ist. 

[0014] Bei geschaltetem ersten Gang Gl lauft grundsatz- 
lich der KraftfluB iiber die geschlossene erste Kupplung Kl, 
die erste Eingangsweile El , das Zahnrad la, das Zahnrad lb, 50 
iiber die erste Schiebemuffe 6a auf die erste Getriebeaus- 
gangswelle 7. In diesem Fatle sind alle ubrigen Schiebemuf- 
fen 6b, 6c und 6d nicht geschaltet bzw. nehmen ihre Neutral- 
stellung ein. 

[0015] Soil nun in den zweiten Gang G2 geschaltet wer- 55 
den, also ein anderer Antriebsstrang realisiert werden, so 
wird bei einem entsprechenden Gangstufenwechsel von der 
ersten zur zweiten Gangstufe, hier vom ersten Gang Gl zum 
zweiten Gang G2 die erste Schiebemuffe 6a ausgeriickt und 
die zweite Schiebemuffe 6b entsprechend eingeriickt, wobei 60 
auf die zweite Kupplung K2 umgeschaltet wird. Der Kraft- 
fluB lauft nun - im eingelegten zweiten Gang G2 - iiber die 
zweite Kupplung K2, die zweite Eingangsweile E2 und die 
Zahnradpaarung II auf die erste Getriebeausgangswelle 7. 
[0016] Die beiden hier verwendeten Kupplungen Kl und 65 
K2 sind als Reibungskupplungen ausgefuhrt. Zur Realisie- 
rung des Gangstufenwechsels werden im Stand der Technik 
u. a. kommerzielle separate mechanische Synchronisierun- 



gen verwendet, um, wenn der Gangstufenwechsel entspre- 
chend realisiert wird, die Drehzahl der entsprechenden Ein- 
gangsweile auf die erforderliche Synchrondrehzahl zu brin- 
gen bzw. erst die entsprechende Schiebemuffe einzuriicken, 
wenn die entsprechende Eingangsweile die erforderliche 
Synchrondrehzahl erreicht hat. Wahrend des Gangstufen- 
wechsels wird die Drehzahl der entsprechenden Eingangs- 
weile immer in Abhangigkeit des Ubersetzungsverhaltnis- 
ses des einzulegenden Ganges bzw. in Abhangigkeit der ak- 
tuellen Drehzahl der anderen Eingangsweile synchronisiert. 
So ist im Stand der Technik, von dem die Erfindung ausgeht, 
ein Verfahren zur Steuerung der beiden Kupplungen be- 
kannt, bei dem im Anfahrvorgang des Kraftfahrzeuges beide 
Kupplungen, namlich die dem ersten Gang zugeordnete er- 
ste Kupplung und die dem zweiten Gang zugeordnete 
zweite Kupplung zugleich betatigt werden. Die teilweise 
hier im Schlupfbetrieb arbeitenden, also zumindest teilweise 
geschlossenen Kupplungen sind also beide, allerdings nur 
im Anfahrvorgang, aktiviert. Wie bereits eingangs erlautert 
kann es vorkommen, daB insbesondere bei einer Anfahrt am 
Berg mit Anhangerbetrieb die entsprechende gerade akti- 
vierte Kupplung bzw. hier beide Kupplungen iiber einen lan- 
geren Zeitraum aktiviert sind, also "schleifend" im Schlupf- 
betrieb gefahren werden, so daB diese uberhitzen. Diese 
Uberhitzung bzw. thermische Uberlastung der Kupplungen 
wird nun - gemaB dem erfindungsgemaBen Verfahren - da- 
durch vermieden, daB die aktuelle Kupplung stemperatur der 
jeweils - zumindest teilweise - geschlossenen Kupplung er- 
mittelt wird, daB fur den Fall einer ermittelten thermischen 
Uberlastung dieser Kupplung diese Kupplung geoffnet und 
die jeweils andere Kupplung geschlossen und zusatzlich der 
entsprechende Gangstufenwechsel im Getriebe durchge- 
fuhrt wird. 

[0017] Fig. 2 zeigt in schematischer Darstellung das 
Blockschaltbild zur Durchfuhrung des erfindungsgemaBen 
Verfahrens. Deutlich zu erkennen ist hier gestrichelt und nur 
teilweise dargestellt das Doppelkupplungsgetriebe 1, der 
Motor M, die Kurbelwelle 2, die beiden Kupplungen Kl und 
K2 mit dem gestrichelt dargestellten Kupplungskorb 3, die 
erste und zweite Eingangsweile El und E2 sowie das Steu- 
ergerat 9, das hier insbesondere als Getriebesteuergerat aus- 
gefuhrt ist. Das Steuergerat 9 ist iiber Steuerleitungen 10 zu- 
nachst mit dem Motor M zur Steuerung der Drehzahl des 
Motors M verbunden. Weiterhin ist das Steuergerat 9 mit ei- 
nem ersten und zweiten Drehzahlsensor 11a und lib ver- 
bunden, so daB die aktuelle Drehzahl der ersten Eingangs- 
weile El und zweiten Eingangsweile E2 meBbar sind sowie 
iiber einen dritten Drehzahlsensor 11c die aktuelle Drehzahl 
der Kurbelwelle 2 meBbar ist und die Daten dem Steuergerat 
9 zugefuhrt werden konnen. Weiterhin ist das Steuergerat 9 
iiber die Steuerleitungen 10 mit dem ersten Aktuator 12a 
und dem zweiten Aktuator 12b zur Betatigung der Kupplun- 
gen Kl und K2 verbunden. Schematisch dargestellt sind 
ebenfalls die zur Betatigung der ersten und zweiten Schiebe- 
muffe 6a und 6b notigen Aktuatoren 13a und 13b. SchlieB- 
lich ist ein erster Temperatursensor 14 zur Messung der ther- 
mischen Belastung der ersten Kupplung Kl und ein zweiter 
Temperatursensor 15 zur Messung der thermischen Bela- 
stung der zweiten Kupplung K2 vorgesehen. Wie ersichtlich 
sind die wesentlichen Bestandteile zur Realisierung des er- 
findungsgemaBen Verfahrens iiber entsprechende Steuerlei- 
tungen 10 mit dem Steuergerat 9 verbunden. GemaB dem er- 
findungsgemaBen Verfahren wird nun jeweils die Kupp- 
lungstemperatur der aktivierten Kupplung, unabhangig da- 
von, ob diese im Schlupfbetrieb arbeitet, also zumindest im 
teilweise geschlossenen Zustand ist oder im vollstandig ge- 
schlossenen Zustand arbeitet, vzw. permanent gemessen 
bzw. ermittelt. Fur den Fall, daB eine thermische Uberia- 
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stung der Kupplung festgestellt wird, beispielsweise wie 
dies in der Praxis bei einer Anfahrt am Berg mit Anhanger- 
betrieb geschehen kann, wird dann bei Erreichen des kriti- 
schen Grenzwertes diese Kupplung geoffnet und die jeweils 
andere Kupplung geschlossen, wobei dann im Doppelkupp- 5 
iungsgetriebe 1 ein anderer Getriebegang eingelegt wird. Es 
darf an dieser S telle angernerkt werden, daB hier unter dem 
Begriff Gangstufenwechsel hier nicht speziell nur der 
Gangstufenwechsel vom ersten Gang Gl zum zweiten Gang 
G2 (oder umgekehrt) gemeint ist, sondern daB hier auch der 10 
Gangstufenwechsel zwischen je zwei verschiedencn, aber 
nachgeordneten der insgesamt sechs vorhandenen Gange 
Gl bis G6 gemeint sein kann, also der Gangstufenwechsel 
auch grundsatzlich von der zweiten Gangstufe zur dritten 
Gangstufe (und umgekehrt) bzw. auch zwischen der vierten 15 
und funften Gangstufe (und umgekehrt) oder der funften 
und sechsten Gangstufe (und umgekehrt) erfolgen kann. 
[0018] Die Fig. 2 zeigt, daB der ersten Kupplung Kl ein 
erster Temperatursensor 14 und der zweiten Kupplung K2 
ein zweiter Temperatursensor 15 zugeordnet ist, wobei die 20 
Temperatursensoren 14 und 15 mit dem Steuergerat 9 schal- 
tungstechnisch verbunden sind. Die jeweils ermittelte 
Kupplungstemperatur der jeweils geschlossenen Kupplung 
Kl oder K2 wird mit einem die therrnische Uberlastung die- 
ser Kupplung Kl bzw. K2 definierenden bestimmten Grenz- 25 
wert verglichen. Bei Uberschreiten dieses Grenzwertes wird 
die Kupplung Kl bzw. K2 geoffnet. Ist beispielsweise der 
erste Gang im Doppelkupplungsgetriebe 1 eingelegt und die 
erste Kupplung Kl geschlossen, d. h. die erste Schiebe- 
muffe 6a nach rechts eingeriickt, und wird die entspre- 30 
chende Kupplungstemperatur, d. h. der die therrnische 
Uberlastung der Kupplung K 1 definierende bestimmte 
Grenzwert tiber den Temperatursensor 14 ermittelt, so wird 
die Kupplung Kl geoffnet. 

[0019] Bei der Ermittlung der thermischen tJberlastung 35 
der ersten Kupplung Kl wird - betrachtet man Fig. 2 - die 
erste Kupplung Kl geoffnet und die zweite Kupplung K2 
geschlossen, also von der ersten Kupplung Kl auf die 
zweite Kupplung K2 in Abhangigkeit der Kupplungstempe- 
ratur umgeschaltet. Umgekehrt kann auch, wenn beispiels- 40 
weise die zweite Kupplung K2 aktiviert, d. h. zumindest 
teilweise geschlossen ist, und die erste Kupplung Kl geoff- 
net ist und eine therrnische Uberlastung der zweiten Kupp- 
lung K2 ermittelt wird, die zweite Kupplung K2 geoffnet 
und die erste Kupplung Kl geschlossen werden - also um- 45 
gekehrt - von der zweiten Kupplung K2 auf die erste Kupp- 
lung Kl wiederum in Abhangigkeit der Kupplungstempera- 
tur umgeschaltet werden. 

[0020] Derartige Umschaltungen von der Kupplung Kl 
auf die Kupplung K2 (bzw. umgekehrt) werden vom Steuer- 50 
gerat 9 entsprechend veranlaBt, das laufend die Daten liber 
die Kupplungstemperaturen der Kupplungen Kl und K2 
uber den ersten Temperatursensor 14 bzw. den zweiten Tem- 
peratursensor 15 gemeldet bekommt bzw. hier ermittelt. Da 
jeder Kupplung, hier also der ersten Kupplung Kl und der 55 
zweiten Kupplung K2, bestimmte Gangstufen des Doppel- 
kupplungsgetriebes 1 zugeordnet sind, namlich der ersten 
Kupplung Kl die erste, dritte sowie funfte Gangstufe Gl, 
G3 und G5, namlich uber die erste Eingangswelle El, und 
der zweiten Kupplung K2 die zweite, vierte sowie sechste 60 
Gangstufe G2, G4 und G6, namlich uber die zweite Ein- 
gangswelle E2 zugeordnet sind, muB bei einem Umschalten 
der Kupplungen von der ersten Kupplung Kl auf die zweite 
Kupplung K2 bzw. von der zweiten Kupplung K2 auf die er- 
ste Kupplung Kl auch immer der entsprechende Gangstu- 65 
fenwechsel im Doppelkupplungsgetriebe realisiert werden. 
[0021] Wird beispielsweise von der ersten Kupplung Kl 
auf die zweite Kupplung K2 umgeschaltet, so kann im Dop- 
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pelkupplungsgetriebe 1 ein Gangstufenwechsel von der er- 
sten Gangstufe Gl zur zweiten Gangstufe G2, oder von der 
dritten Gangstufe G3 auf die vierte Gangstufe G4 oder von 
der funften Gangstufe G5 auf die sechste Gangstufe G6 bei 
einem Hochschaltvorgang erfolgen. Weiterhin wird beim 
Umschalten von der zweiten Kupplung K2 auf die erste 
Kupplung Kl immer auch ein Gangstufenwechsel im Dop- 
pelkupplungsgetriebe 1 realisiert, beispielsweise von der 
zweiten Gangstufe G2 zur ersten Gangstufe Gl, von der 
vierten Gangstufe G4 auf die dritte Gangstufe G3 oder von 
der sechsten Gangstufe G6 auf die funfte Gangstufe G5 bei 
einem Herunterschaltvorgang. 

[0022] So kann beispielsweise beim Umschalten von der 
zweiten Kupplung K2 auf die erste Kupplung Kl bei einem 
Hochschaltvorgang auch ein Gangstufenwechsel von der 
zweiten Gangstufe G2 auf die dritte Gangstufe G3 oder von 
der vierten Gangstufe G4 auf die funfte Gangstufe G5 erfol- 
gen. Oder auch beim Umschalten von der ersten Kupplung 
Kl auf die zweite Kupplung K2 beim Herunterschalten ein 
Gangstufenwechsel von der dritten Gangstufe G3 auf die 
zweite Gangstufe G2 oder von der funften Gangstufe G5 auf 
die vierte Gangstufe G4 erfolgen. Dies ist jeweils abhangig 
von dem gerade aktuell anliegenden Motormoment und dem 
Lastfeld des Motors M, d. h. das Steuergerat 9 realisiert im- 
mer fur den Fall, wenn eine der Kupplungen Kl oder K2 
thermisch uberhitzt bzw. iiberlastet ist, ein entsprechendes 
giinstiges Umschalten auf die jeweils andere Kupplung mit 
einem giinstigen Gangstufenwechsel. 

[0023] Beim Umschalten auf die entsprechende Kupplung 
Kl oder K2 erfolgt zusalzlich vzw. eine Steuerung des Mo 
tormomentes M, was uber das Steuergerat 9 realisiert wird. 
Vorzugsweise wird das Motormoment derart gesteuert, so 
daB das an den Kraftfahrzeugradern, die hier nicht darge- 
stellt sind, anliegende Radmoment wahrend des Umschal- 
tens der Kupplungen Kl bzw. K2 im wesentlichen konstant 
gehalten wird. 

[0024] Obwohl hier das Steuergerat 9 uber vorgesehene 
Temperatursensoren 14 und 15 die Kupplungstemperaturen 
ermittelt, kann auch die ntheoretische - aktuelle -Kupp- 
lungstemperatur" auf andere Weise ermittelt werden. Bei- 
spielsweise kann im Steuergerat 9 ein in Abhangigkeit des 
verwendeten Kupplungstyps spezifisches Temperaturmodell 
abgespeichert sein, so daB aus bestimmten Parametern, wie 
dem zu ubertragenen Drehmoment, der anliegenden Diffe- 
renzdrehzahl bzw. den anliegenden Differenzdrehzahlen 
und dem jeweiligen spezifischen Abkuhlverhalten der 
Kupplung Kl oder K2 die aktuell theoretisch existierende 
Kupplungstemperatur ermittelt werden kann. Es ist aber 
auch denkbar, daB beim Umschalten der Kupplungen von 
der ersten Kupplung Kl auf die zweite Kupplung K2 bzw. 
von der zweiten Kupplung K2 auf die erste Kupplung Kl 
eben keine Anpassung bzw. keine Modulation des Motor- 
momentes des Motors M erfolgt, so daB der durch den 
Wechsel der Gangstufen erfolgende tJbersetzungsunter- 
schied als Signal fur einen ungiinstigen Fahrzustand des 
Fahrzeugs fur den Fahrer spurbar ist. Gleichzeitig kann dies 
eben als Wamsignal fur den Fahrer dienen, daB eine der 
Kupplungen Kl oder K2 uberhitzt ist bzw. er das Kraftfahr- 
zeug in einem ungiinstigen Betriebszustand betreibt. 
[0025] Aufgrund des erfindungsgemaBen Verfahrens ist es 
moglich, daB die sich eben nicht im Eingriff befindende 
Kupplung Kl bzw. K2 jeweils die Mogiichkeit hat, sich ab- 
zukiihlen, so daB die Gesamtlebensdauer der entsprechen- 
den Kupplung Kl bzw. K2 entscheidend erhoht ist. 

BEZUGSZEICHENLISTE 

1 Doppelkupplungsgetriebe 
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2 Kurbelwelle 

3 Kupplungskorb 

4 Reibplatte 

5 Reibplatte 

6a erste Schiebemuffe 5 
6b zweite Schiebemuffe 
6c dritte Schiebemuffe 
6d vierte Schiebemuffe 

7 erste Getriebeausgangswelle 

8 zweite Getriebeausgangswelle 10 

9 Steuergerat 

10 Steuerleitungen 

11a erster Drehzahlsensor 
lib zweiter Drehzahlsensor 

11c dritter Drehzahlsensor .15 
12a erster Aktuator 
12b zweiter Aktuator 
13a Aktuator 
13b Aktuator 

14 erster Temperatursensor 20 

15 zweiter Temperatursensor 
El erste Eingangswelle 

E2 zweite Eingangswelle 
Kl erste Kupplung 

K2 zweite Kupplung 25 
G1-G6 Gangstufen 
R1-R2 Ruckwartsgang 
I- VI Zahnradpaare 
M Motor 

30 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung von zwei Kupplungen 
(K1,K2) eines Krafftfahrzeuges, wobei die beiden 
Kupplungen (Kl, K2) zur Realisierung der Schaltvor- 35 
gange eines Kraftfahrzeuggetriebes dem Getriebe, ins- 
besondere einem Doppelkupplungsgetriebe (1) vorge- 
schaltet sind, wobei mit Hilfe der ersten Kupplung 
(Kl) zumindest eine erste Gangstufe (1. Gang,Gl) und 
mit Hilfe der zweiten Kupplung (K2) zumindest eine 40 
zweite Gangstufe (2. Gang,G2) realisierbar ist, namlich 
die erste Kupplung (Kl) bei eingelegter erster Gangs- 
tufe (Gl) zumindest teilweise geschlossen ist und die 
zweite Kupplung (K2) bei eingelegter zweiter Gangs- 
tufe (G2) zumindest teilweise geschlossen ist, wobei 45 
zumindest beim Anfahrvorgang des Kraftfahrzeuges 
beide Kupplungen (Kl, K2) ansteuerbar sind, dadurch 
gekennzeichnet, daB die aktuelle Kupplungstempera- 
tur der jeweils -zumindest teilweise - geschlossenen 
Kupplung (Kl bzw. K2) ermittelt wird, daB fur den Fall 50 
einer ermittelten thermischen Uberlastung dieser 
Kupplung (Kl bzw. K2), diese Kupplung (Kl bzw. K2) 
geoffnet und die jeweils andere Kupplung (Kl bzw. 
K2) zumindest teilweise geschlossen und zusatzlich 
der entsprechende Gangstufenwechsel im Getriebe 55 
durchgefiihrt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der ersten Kupplung (Kl) ein erster Tempera- 
tursensor (14) und der zweiten Kupplung (K2) ein 
zweiter Temperatursensor (15) zugeordnet ist, daB die 60 
Temperatursensoren (14, 15) mit einem Steuergerat (9) 
schaltungstechnisch verbunden sind, wobei die ermit- 
telte Kupplungstemperatur der jeweils geschlossenen 
Kupplung (Kl bzw. K2) mit einem die thermische 
Uberlastung definierenden bestimmten Grenzwert ver- 65 
glichen wird und bei Uberschreiten dieses Grenzwertes 
die Kupplung (Kl bzw. K2) geoffnet wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 



zeichnet, daB bei der Ermittlung einer thermischen 
Uberlastung der ersten Kupplung (Kl) die erste Kupp- 
lung (Kl) geoffnet und die zweite Kupplung (K2) ge- 
schlossen wird, also von der ersten Kupplung (Kl) auf 
die zweite Kupplung (K2) in Abhangigkeit der Kupp- 
lungstemperatur urngeschaltet wird. 

4. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, daB bei der Ermittlung einer 
thermischen Uberlastung der zweiten Kupplung (K2) 
die zweite Kupplung (K2) geoffnet und die erste Kupp- 
lung (Kl) geschlossen wird, also von der zweiten 
Kupplung (K2) auf die erste Kupplung (Kl) in Abhan- 
gigkeit der Kupplungstemperatur urngeschaltet wird. 

5. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, daB beim Umschalten von der 
ersten Kupplung (Kl) auf die zweite Kupplung (K2) 
beim Hochschalten ein Gangstufenwechsel von der er- 
sten Gangstufe (Gl) zur zweiten Gangstufe (G2), von 
der dritten Gangstufe (G3) auf die vierte Gangstufe 
(G4) oder von der funften Gangstufe (G5) auf die sech- 
ste Gangstufe (G6) erfolgt oder beim Herunterschalten 
ein Gangstufenwechsel von der dritten Gangstufe (G3) 
auf die zweite Gangstufe (G2) oder von der funften 
Gangstufe (G5) auf die vierte Gangstufe (G4) erfolgt. 

6. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, daB beim Umschalten von der 
zweiten Kupplung (K2) auf die erste Kupplung (Kl) 
beim Hochschalten ein Gangstufenwechsel von der 
zweiten Gangstufe (G2) auf die dritte Gangstufe (G3) 
oder von der vierten Gangstufe (G4) auf die funfte 
Gangstufe (G5) erfolgt, oder beim Herunterschalten 
ein Gangstufenwechsel von der zweiten Gangstufe 
(G2) zur ersten Gangstufe (Gl), von der vierten Gangs- 
tufe (G4) auf die dritte Gangstufe (G3) oder von der 
sechsten Gangstufe (G6) auf die funfte Gangstufe (G5) 
erfolgt. 

7. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, daB beim Umschalten auf die 
entsprechende Kupplung (Kl bzw. K2) zusatzlich eine 
Steuerung des Motormomentes erfolgt. 

8. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Motormoment derart 
gesteuert ist, daB das an den Kraftfahrzeugradern anlie- 
gende Radmoment wahrend des Umschalten s der 
Kupplungen (Kl bzw. K2) im wesentlichen konstant 
gehalten wird. 

9. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, daB im Steuergerat (9) ein in 
Abhangigkeit des verwendeten Kupplungstyps spezifi- 
sches Temperaturmodell abgespeichert ist, so daB aus 
bestimmten Parametern, wie dem zu ubertragenden 
Drehmoment, der anliegenden Differenzdrehzahl und 
dem jeweiligen spezifischen Abkuhlverhalten der 
Kupplung die aktuelle Kupplungstemperatur ermittelt 
wird. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB beim Umschalten der 
Kupplungen (Kl bzw. K2) eben keine Modulation des 
Motormomentes erfolgt, so daB der durch den Wechsel 
der Gangstufen erfolgende Ubersetzungsunterschied 
als Signal fur einen ungunstigen Fahrzustand des Fahr- 
zeuges fur den Fahrer spiirbar ist. 
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